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Résumé 
 
Répondant à la tendance de la mondialisation industrielle et aux progrès de la technologie de 
l’information ces dernières années, de nombreux pays ont tenté d’améliorer la productivité et la 
compétitivité industrielle grâce à des activités innovantes de recherche et de développement 
pour atteindre un avantage concurrentiel. Cet article examine les relations entre l’orientation à 
l’innovation, l’intégration de la chaîne logistique (intégration avec les fournisseurs, intégration 
avec les clients, intégration interne) et l’avantage concurrentielle en utilisant les données d’une 
enquête menée auprès de 60 entreprises. Nous utilisons l’analyse de la régression linéaire 
multiple pour vérifier les hypothèses de recherches et pour tester l’effet modérateur de 
l’intégration de la chaîne logistique sur la relation entre l’orientation à l’innovation et l’avantage 
concurrentielle. Après avoir rappelé les principes fondamentaux de l’intégration de la chaîne 
logistique, de l’orientation à l’innovation et de l’avantage concurrentiel, un modèle conceptuel 
a été proposé et testé. Les résultats permettent de dériver des recommandations de nature 
managériale. 
 
 
Mots clés: Intégration de la chaîne logistique, orientation à l’innovation, avantage 
concurrentiel. 
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1.Introduction: 
L’intégration de la chaîne logistique à fait l’objet de nombreux développements conceptuels et 
empiriques. Elle a été abordée par les chercheurs en sociologie, en psychologie, en marketing, 
en management, et en supply chain management (Yu et al., 2013; Flynn et al., 2016; Lii et al., 
2016; Wong et al., 2017). Malgré les progrès du développement technologique et économique, 
l’augmentation constante des coûts de production n’a pas permis aux entreprises d’atteindre 
un rendement élevé. Cela est probablement dû à l’incapacité d’utiliser des ressources limitées 
pour des objectifs et des stratégies innovantes appropriés. Les entreprises, qui ont été limitées 
par l’ampleur et l’insuffisance des ressources ont rencontré des difficultés pour mener des 
recherches innovantes et promouvoir le développement. Cependant, en intégrant les 
ressources internes et externes à travers l’intégration de la chaîne logistique ; les entreprises 
peuvent surmonter les limites de la recherche et du développement innovants (R&D). 
L’importance du maintien d’un avantage concurrentiel a été soulignée dans de nombreuses 
études antérieures. Par exemple Li et al., (2006) ont déclaré que l’avantage concurrentiel est la 
capacité d’une organisation à créer et maintenir une position défendable par rapport à ses 
concurrents. Barney (2002) a également suggéré que l’avantage concurrentiel obtenu par 
l’entreprise lorsque ses actions dans une industrie ou un marché créaient une valeur 
économique et que peu d’entreprise concurrentes participaient à des actions similaires. De plus, 
Porter (1985), a observé qu’un avantage concurrentiel découle de la création de valeur d’une 
entreprise par la réduction et la différenciation des coûts. En outre, il suggère que, quelle que 
soit la stratégie adoptée, une performance industrielle exceptionnelle ne peut être atteint que 
lorsqu’une entreprise déploie plus d’efforts que ces concurrents pour atteindre la durabilité. Ce 
n’est que lorsque les entreprises ont un avantage concurrentiel qu’elles peuvent défier les 
actions des concurrents et la destruction causée par les mutations industrielles. Parce qu’aucune 
barrière concurrentielle n’est insurmontable, les entreprises doivent continuer à investir et à 
améliorer leur position concurrentielle. L’innovation est le facteur clé le plus commun pour 
améliorer la compétitivité (Ettlie, 2000). 
En réponse à des changements considérables dans l’environnement commercial mondial, les 
entreprises doivent s’engager activement dans l’innovation et lancer des nouveaux produits 
rapidement en fonction des besoins du marché et des consommateurs. De plus, les entreprises 
ont adopté des stratégies pour améliorer la gestion durable. Des études antérieures sur la 
gestion de la chaîne logistique ont présenté des preuves empiriques concernant l’impact de   la 
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gestion de la chaîne logistique sur la performance des entreprises et le maintien d’un avantage 
concurrentiel (Min et al., 2007 ; Muller et Seuring 2007 ; Zailani et Rajagopal., 2005, Wiengarten 
et al., 2012). Grâce à la gestion de la chaîne logistique, l’intégration de la chaîne logistique est 
considérée comme une méthode pour améliorer la performance et permettre aux entreprises 
de créer de la valeur (Krause et al., 2007, Paiva et al., 2013, Xu et al., 2014). En revanche, la 
recherche de la performance a toujours été une préoccupation de la logistique et de la gestion 
de la chaîne logistique. Kim (2009) a estimé que la gestion de la chaîne logistique permet aux 
entreprises d’intégrer suffisamment les fonctions internes et de collaborer efficacement avec les 
fournisseurs, les consommateurs et les autres participants de la chaîne logistique afin d’accroître 
leur compétitivité. Pour obtenir et maintenir les ressources nécessaires, les organisations 
doivent changer leurs structures et leurs comportements et de former des alliances qui 
favorisent des avantages mutuels. Alors, la performance de la chaîne logistique ne peut être 
obtenu que lorsque les entreprises adoptent l’intégration de leurs opérations avec les 
fournisseurs et les clients (Yu et al., 2013 ; Wong et al., 2013 et Acar et Atadeniz, 2015, wong et 
al., 2015). 
Peu d’étude ont abordé l’impact de l’orientation à l’innovation sur l’intégration de la chaîne 
logistique. Par conséquent, cette étude a adopté une perspective d’orientation à l’innovation 
pour étudier les domaines d’innovation appropriés. De plus, grâce à l’intégration de la chaîne 
logistique, des ressources internes et externes peuvent être intégrées pour faciliter le 
développement des entreprises et promouvoir l’innovation nécessaire pour résister à une 
concurrence industrielle importante et réaliser un avantage concurrentiel durable répondant 
aux attente d’une entreprise. 
Pour ce fait, l’étude des liens de causalité entre l’intégration de la chaîne logistique, l’orientation 
à l’innovation et l’avantage concurrentiel représentent un axe de recherche prometteur et 
nécessite une attention particulière dans le domaine de la logistique. 
Par conséquent, les objectifs assignés à ce travail de recherche se présentent comme suit : 
 
- Étudier la relation entre l’orientation à l’innovation et l’avantage concurrentiel. 
- Rechercher s’il existe une relation significative entre l’orientation vers l’innovation et 
l’intégration de la chaîne logistique. 
- Rechercher s’il existe une relation significative entre l’intégration de la chaîne logistique 
et l’avantage concurrentiel. 
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2. Contexte théorique: 
Dans le passé, les chercheurs ont généralement mené des études empiriques pour examiner la 
relation entre l’intégration de la chaîne logistique et la performance des entreprises à partir de la 
théorie des ressources (Liu et al., 2011 ; Xu et al., 2014). 
Peu de chercheurs ont déterminé l'influence de l'orientation à l'innovation et de l'intégration de 
la chaîne logistique. Dans cette étude, pour examiner l’orientation à l’innovation, l’intégration de 
la chaîne logistique et l’avantage concurrentiel nous avons impliqué la théorie des ressources et 
la théorie de la capacité dynamique. L'orientation vers l'innovation est au cœur de la gestion des 
entreprises et l'intégration de la chaîne logistique est traitée comme une capacité dynamique 
(Vickery et al., 2013). L'intégration de la chaîne logistique comprend l'intégration interne et 
externe et l'intégration des fournisseurs et des clients, ce qui peut faciliter l'acquisition de 
connaissances internes ou externes (Eisenhardt & Martin, 2000) et permettre à une entreprise de 
s'adapter aux changements environnementaux (Pavlou et Sawy, 2011). 
Le maintien d'un avantage concurrentiel dans cet environnement en évolution rapide et 
hautement concurrentiel est difficile pour toute entreprise. Deux approches principales pour 
maintenir un avantage concurrentiel existent : l'approche « Inside-out » et l'approche « outside- 
in ». Dans l'approche « inside-out », face à un environnement externe en évolution rapide, il est 
prudent de voir la construction en cours de l'environnement interne, l'application et les conditions 
cumulatives d'exploitation. Cette méthode adhère à une vision basée sur les ressources (RBV) : 
considérer les entreprises comme des ressources précieuses, rares et difficiles à imiter ou à 
remplacer (Barney, 1991, 1995). Ainsi, en principe, chaque entreprise dispose de ressources et de 
capacités de base différentes qu'elle peut utiliser pour réussir. Cependant, l'obtention de ces 
ressources sur une courte période est difficile. Par conséquent, un avantage majeur peut être 
maintenu pendant une longue période et produire une force concurrentielle soutenue, ce qui peut 
se refléter dans le coût et la qualité des produits ou des services d'une entreprise. En d'autres 
termes, conserver un avantage concurrentiel durable signifie que d'autres entreprises ne peuvent 
obtenir rapidement une stratégie de création de valeur simultanément et ne peuvent obtenir le 
même profit par imitation. Ainsi, l’approche « inside-out » suggère que les entreprises identifient 
d'abord leurs forces et déterminent ensuite la direction du profit de l'entreprise. 
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L'approche outside-in est applicable lorsqu'une entreprise est confrontée à la spécialité des 
ressources et aux différences de capacité causées par l'environnement industriel. Dans ce 
contexte, une entreprise doit élaborer de nouvelles politiques et modifier ses politiques de gestion 
existantes pour s'adapter à l'évolution de l'environnement et ajuster sa gestion d'une organisation 
ou d'une entreprise (Coyne, Hall, Rindova, & Fombrun, 1997). La théorie de la capacité dynamique 
(DC), tel que proposé par Teece, Pisano et Shuen (1997) ; suggère que la pensée stratégique 
implicite de l'extérieur peut, par l'intégration, construire et reconfigurer les ressources internes 
et externes, et développer ainsi la capacité à faire face avec des changements rapides dans 
l'environnement. Leonard-Barton (1992) a suggéré que la capacité dynamique reflète la capacité 
d'une organisation à innover et à maintenir sa compétitivité sur un chemin et une position de 
marché fixes. 
3. Revue de la littérature et développement des hypothèses: 
3.1. Relation entre orientation à l’innovation et intégration de la chaîne logistique 
3.1.1. Intégration de la chaîne logistique 
Au cours des dernières années, SCM (gestion de la chaîne logistique) est devenu un sujet brûlant 
en économie et en affaires dans le monde entier. Les gestionnaires et les universitaires ont 
manifesté beaucoup d'intérêt pour la recherche sur la gestion de la chaîne logistique et la SCI 
(intégration de la chaîne logistique). Le terme « gestion de la chaîne logistique » est fréquemment 
utilisé dans l'environnement de gestion des matériaux et est généralement associé aux 
technologies de l'information avancées, au service logistique rapide et réactif, à la gestion efficace 
des fournisseurs et de plus en plus à la gestion de la relation client. La plupart des gestionnaires 
de matériaux connaissent bien le mantra de la chaîne logistique du « fournisseur des fournisseurs 
aux clients des clients ». En outre, la GCA implique l'intégration, la coordination et la collaboration 
entre les organisations et tout au long de la chaîne logistique. Cela signifie que SCM nécessite une 
intégration interne (intra-organisationnelle) et externe (inter-organisationnelle). Le concept 
d’intégration de la chaîne logistique a reçu une attention croissante parmi les chercheurs et les 
praticiens au cours des dernières décennies (Gimenez et al., 2012 ; Zhang et Huo, 2013 ; Kim 
2013 ; Tseng et Lio, 2015 ; Yuen et Thai, 2016a ; Lii et Kuo., 2016 ; Yongyi et al., 2017). Elle est 
particulièrement pertinente dans la mesure où la complexité de l’environnement des affaires 
oblige les entreprises à travailler de manière plus coopérative pour faciliter la circulation de 
l’information et des ressources entre les partenaires de la chaîne logistique (MIshra et al., 2013 ; 
Caridi et al., 2014). Les entreprises sont maintenant soumises à une pression accrue pour intégrer 
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leur chaînes logistique afin de devenir plus compétitives afin de répondre aux défis des besoins 
actuels des entreprises (Danese et Romano, 2011). Il existe différentes définitions pou différents 
objectifs de recherche de l’intégration de la chaîne logistique. Dans cet article, nous choisissons 
un concept largement utilisé, à savoir la capacité de l’entreprise à collaborer stratégiquement avec 
ses partenaires de la chaîne logistique et à gérer en collaboration les processus intra et inter 
organisationnels pour obtenir des flux efficaces et efficients des produits et des services, 
d’informations, d’argents, et des décisions, afin d’offrir une valeur maximale à la clientèle à faible 
coût et à haute vitesse (Flynn et al., 2010). 
À ce jour, la recherche sur la chaîne logistique semble être arrivée à un accord que l’intégration 
de la chaîne logistique peut être présentée efficacement par les fonctions interne et externe, ainsi 
que par les fournisseurs et les clients externes (Flynn et al., 2010 ; Vijayasarathy, 2010 ; Droge et 
al., 2012 ; YU et al., 2013 ; Wong et al., 2013). Après cette ligne de recherche, cette étude 
développe la taxinomie de l’intégration de la chaîne logistique basée sur l’intégration interne et 
l’intégration externe, incluant l’intégration des clients et l’intégration des fournisseurs. 
L’intégration interne est définie comme le degré auquel une entreprise peut structurer ses 
stratégies, pratiques, procédures et comportements organisationnels dans des processus 
collaboratifs et synchronisés afin de répondre aux exigences des clients (Flynn et al., 2010). 
L’intégration externe désigne la mesure dans laquelle une entreprise put créer un partenariat avec 
ses principaux membres de la chaîne logistique (clients et fournisseurs) pour structurer leurs 
stratégies, pratiques et procédures inter organisationnels en processus collaboratifs et 
synchronisés (Flynn et al., 2010). L’intégration externe peut être divisée en intégration des clients 
et intégration des fournisseurs. L’intégration des clients, appelée aussi intégration en aval, il 
conduit à créer une relation avec les clients et à mieux comprendre leurs préférences (Swink, 
Narasimhan et Wang, 2007) alors que l’intégration des fournisseurs également appelée 
intégration en amont, il s’agit d’une relation entre l’entreprise et les fournisseurs en amont 
(Vijayasarathy, 2010). 
Dans le contexte concurrentiel actuel, la coordination entre amont et aval tout au long de la chaîne 
logistique devient plus essentielle et nécessaire. 
3.1.2. Orientation à l’innovation 
L’innovation est largement considérée comme l’une des sources les plus importants d’un avantage 
concurrentiel durable dans un environnement de plus en plus changeant, car elle conduit à 
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l’amélioration des produits et des processus, fait des progrès continus qui aident les entreprises à 
survivre. En outre, elle permet aux entreprises de se développer plus rapidement, être plus 
efficace. Finalement, être plus rentables que les non innovateurs. De même, l’innovation dans le 
domaine de la logistique vise à accroître la productivité à la fois au niveau de l’entreprise et de la 
chaîne logistique. 
Dans un environnement complexe et dynamique, les ressources ne constitueront pas 
nécessairement un avantage compétitif, cependant, les entreprises peuvent tirer profit de 
l’examen de la valeur concurrentielle des ressources. L’orientation vers l’innovation fait référence 
au développement stratégique d’une entreprise et au lancement de nouveaux produits innovants 
avant que les concurrents n’entrent sur le marché (Kerin, Varadarjan et Peterson, 1992). 
L’orientation vers l’innovation est une stratégie de base pur accéder à un marché (Ali et al., 1995). 
Les entreprises confrontées à la concurrence doivent continuer à innover et développer 
constamment de nouveaux produits ou services. Hurley et Hult (1998) ont défini l’orientation à 
l’innovation comme une ouverture à l’acceptation de nouveaux concepts dans une culture 
d’entreprise. Ils ont proposé que les entreprises innovantes ont la capacité de répondre plus 
efficacement à leur environnement, développer de nouvelles capacités et maintenir un avantage 
concurrentiel. Par ailleurs, les entreprises orientées vers l’innovation sont capables d’anticiper et 
de réagir aux besoins des clients plus rapidement que leurs rivaux et obtenir des avantages 
concurrentiels importants (Siguaw et al., 2006). Dans le domaine de la distribution, les travaux 
récents de Ngo et O’cass (2011), ont précisé que l’orientation à l’innovation représente un facteur 
de succès et un déterminant majeur de l’intégration de la chaîne logistique. En effet, l’orientation 
à l’innovation représente une condition nécessaire permettant d’établir une relation durable et 
rentable avec les consommateurs. 
En tenant compte de ces résultats théoriques, nous proposons l’hypothèse suivante : 
 
H1 : l’orientation à l’innovation a un impact positif sur l’intégration de la chaîne logistique. 
H1a : l’orientation à l’innovation a un impact positif sur l’intégration des clients. 
H1b : l’orientation à l’innovation a un impact positif sur l’intégration des fournisseurs. 
H1c : l’orientation à l’innovation a un impact positif sur l’intégration interne. 
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3.2. Relation entre orientation à l’innovation et avantage concurrentiel. 
L’innovation est un mécanisme utilisé par les organisations pour générer de nouveaux produits, 
processus et systèmes afin de s’adapter aux besoins changeants du marché, de la technologie et 
des modes concurrentiels. Il représente la qualité, l’efficacité, la rapidité, la flexibilité et la capacité 
de l’avantage concurrentiel d’une entreprise et détermine le succès futur d’une entreprise 
(Kiernan, 1996 ; Dougherty et Hardy 1996). Porter (1990) a montré que les entreprises qui créent 
un avantage concurrentiel dans la chaîne de valeur des activités peuvent offrir une valeur 
supérieure aux clients en utilisant de nouveaux moyens, par conséquent, l’innovation et 
l’avantage concurrentiel sont étroitement liés. L’innovation a été considéré comme une source 
puissante d’avantage concurrentiel (Lengnick-Hall, 1992 ; Sastry 1999). D’après siguaw et al., 
(2006), être axé sur l’innovation implique d’avoir une connaissance de la dynamique du marché 
et d’une architecture cognitive, en fournissant un modèle de connaissances requis pour les 
processus de développement et en renforçant les capacités dynamiques d’une entreprise. 
Dans un environnement hautement concurrentiel, créer et maintien un avantage concurrentiel 
est difficile pour les entreprises, un avantage concurrentiel durable peut être conceptualisé 
comme une position de marché privilégiée qui permet aux entreprises de fournir une valeur 
supérieure à la clientèle et d’atteindre des parts de marché élevées (Bastic et Leskovar-Spacapan, 
2007). 
Olavarrieta et Ellinger (1997) ont défini l’avantage concurrentiel durable comme un avantage 
concurrentiel qui peut être maintenu sur une certaine période de temps et ne peut pas être 
facilement copié ou éliminé, il joue un rôle primordial en permettant aux entreprises de maintenir 
une performance supérieure. Bastic et Leskovar-Spacapan (2007), montrent que l’avantage 
concurrentiel durable permettent à une entreprise d’atteindre une performance. 
En outre, un environnement qui nécessite l’innovation encourage également les membres d’une 
organisation à s’engager dans des activités non orthodoxes, susceptibles de créer des avantages 
concurrentiels distinctifs. Pour promouvoir la motivation intrinsèque, les entreprises doivent créer 
un environnement stimulant et favorable et une culture d’entreprise favorable à l’innovation. Cela 
inciterait les membres d’une organisation à travailler sans relâche vers la réalisation d’un avantage 
concurrentiel durable. 
En se basant sur ces résultats, nous pouvons avancer l’hypothèse suivante : 
 
H2 : l’orientation à l’innovation a un impact positif sur l’avantage concurrentiel. 
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3.3. Relation entre intégration de la chaîne logistique et avantage concurrentiel. 
Li et al., (2006) ont défini l'avantage concurrentiel comme la mesure dans laquelle les entreprises 
sont en mesure de créer une position défendable par rapport à leurs concurrents, comprenant 
des capacités permettant à une organisation de se différencier de ses concurrents et résultant de 
décisions de gestion critiques. Dans l'environnement concurrentiel mondial actuel, face à 
l'évolution rapide de la technologie et aux attentes élevées des clients, les entreprises ont du mal 
à remporter la compétition uniquement en fonction de leurs propres capacités (Su et al., 2008). 
Dans cette situation, la mise en place du partenariat de la chaîne logistique entre les entreprises 
et la coordination des partenaires sont très appréciées. Pour obtenir un avantage concurrentiel, 
l’entreprise a besoin de mieux répondre aux clients contre les concurrents. Williamson (1991) ; 
Martin et Grbac (2003) ; Ellinger (2000) ont déclaré que l’avantage concurrentiel revient aux 
entreprises qui répondent aux besoins et aux désirs des clients. Lummus et al., (2003) ont fait 
valoir qu’à l’avenir, la chaîne logistique est en concurrence avec d’autres chaîne logistique. 
Bowersox et Closs (1996) ont suggéré que dans l'environnement concurrentiel actuel, les 
entreprises doivent élargir l'intégration des activités des clients et des fournisseurs et que 
l'intégration de la chaîne logistique doit inclure l'intégration des fournisseurs en amont et 
l’intégration des clients en aval (Frohlich & Westbrook, 2001 ; et al., 2003, Richey Jr et al., 2009). 
Des études antérieures ont longuement étudié l'intégration des fournisseurs et des clients et les 
ont généralement définis comme deux types fondamentaux d'intégration externe (Wong & Boon- 
itt, 2008). L'intégration des chaînes logistiques externes est une stratégie clé pour obtenir un 
avantage concurrentiel dans un environnement incertain (Quesada et al., 2008). Ainsi, 
l'intégration des clients et des fournisseurs peut permettre aux entreprises d'obtenir de meilleurs 
taux de ventes, des bénéfices plus élevés et une plus grande part de marché. 
Cette recherche examine également la relation entre l’intégration de la chaîne logistique qui 
englobe l’intégration interne des entreprises, l’intégration avec les fournisseurs et l’intégration 
avec les clients et l’avantage concurrentiel. 
Les hypothèses suivantes seront également testées. 
 
H3 : l’intégration de la chaîne logistique est positivement liée à l’avantage concurrentiel. 
H3a : l’intégration des clients est positivement liée à l’avantage concurrentiel. 
H3b : l’intégration des fournisseurs est positivement liée à l’avantage concurrentiel. 
 
H3c : l’intégration interne est positivement liée à l’avantage concurrentiel. 
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Ainsi, le modèle conceptuel de notre recherche (Figure1), permet de retracer les différents liens 
possibles entre l’orientation à l’innovation, l’intégration de la chaîne logistique et l’avantage 
concurrentiel. Il tente de tester l’importance du rôle médiateur de l’intégration de la chaîne 
logistique dans l’explication de la relation entre l’orientation à l’innovation et l’avantage 
concurrentiel.
 
4. Méthode de recherche 
 
 
Au regard de vérifier nos hypothèses et atteindre nos objectifs, nous avons mené une enquête 
auprès d’un échantillon représentatif des entreprises tunisiennes. La nature causale de la 
problématique de recherche nous à conduit à retenir une méthodologie quantitative. Un 
questionnaire d’enquête a été développé puis soumis à un processus de validation. Le 
questionnaire nous renseigne sur l’orientation à l’innovation, l’intégration de la chaîne logistique 
ainsi que l’avantage concurrentiel. En outre, le questionnaire s’adresse à un échantillon constitué 
de 60 entreprises, situé dans la région de Tunis. 
L’opérationnalisation des construits a été fondée sur le recours à des échelles de mesure testées 
dans la littérature en marketing. A cet effet, nous avons adopté les échelles de mesure de Morash 
et Clinton, (1998); Narasimhan et kim, (2002); Cagliano et al., (2006); swink et al., (2007); Flynn 
et al., (2010); Hurley et Hult (1998); Zhou et al., (2005); Chen et al., (2009); Siguaw et al., (2006); 
Frohlich et westbrook (2001) et de Vickery et al., (2003), afin de mesurer respectivement, 
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l’orientation à l’innovation, l’intégration des clients, l’intégration des fournisseurs, l’intégration 
interne ainsi que l’avantage concurrentiel. Annexe 1 
Chacun des indicateurs de mesure a été soumis à une notation allant de 1 (pas du tout d’accord) 
à 5 (tout à fait d’accord). 
Par la suite, les données collectées ont été traitées avec le logiciel SPSS Statistiques 20 et ont été 
soumises à un ensemble d’analyses afin d’obtenir les résultats empiriques de l’enquête. En effet, 
l’analyse exploratoire permet d’identifier les variables latentes et vérifier leurs fiabilités internes. 
Nous utilisons l’analyse de la régression linéaire multiple pour vérifier les hypothèses de 
recherches et pour tester l’effet modérateur de l’intégration de la chaîne logistique sur la relation 
entre l’orientation à l’innovation et l’avantage concurrentiel. 
5. Analyse et interprétation des résultats 
5.1. Mesure de l’intégration de la chaîne logistique 
L’analyse exploratoire permet de présenter et spécifier la mesure de l’intégration de la chaîne 
logistique. En effet, le tableau 2 présente les résultats de l’analyse en composantes principales 
ainsi que la cohérence interne des dimensions obtenues. 
Tableau 2. Résultats des analyses exploratoires de l’intégration de la chaîne logistique 
 
 
 
Items 
 
Qualité de 
représentation 
Composantes 
Intégration des 
Clients 
Intégration des 
fournisseurs 
Intégration 
interne 
IC1 0.962 0.990 - - 
IC2 0.920 0.986 - - 
IC3 0.964 0.985 - - 
IC4 0.972 0.982 - - 
IC5 0.980 0.981 - - 
IC6 0.970 0.959 - - 
IF1 0.962 - 0.991 - 
IF2 0.934 - 0.986 - 
IF3 0.961 - 0.984 - 
IF4 0.973 - 0.981 - 
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IF5 0.981 - 0.981 - 
IF6 0.968 - 0.966 - 
II1 0.960 - - 0.990 
II2 0.930 - - 0.987 
II3 0.964 - - 0.982 
II4 0.974 - - 0.982 
II5 0.979 - - 0.980 
II6 0.965 - - 0.964 
Valeurs propres 5.768 5.780 5.772 
Alpha de Cronbach 0.992 0.992 0.992 
KMO= 0.854 Signification de Bartlett= 0.000 
Pourcentage cumulée de la variance expliquée = 98.050% 
 
Le tableau 2 indique une valeur satisfaisante de KMO justifiant la présence d’une solution 
factorielle. Le test de sphéricité de Bartlett est significatif au seuil de 5%. En plus, la qualité de 
représentation des items est bonne. Par ailleurs, la structure de la matrice des composantes 
montre que l’intégration de la chaîne logistique représente un construit multidimensionnel formé 
par l’intégration des clients, l’intégration des fournisseurs et l’intégration interne. Ces trois 
dimensions disposent d’un pourcentage total de variance expliquée de 98.050%. 
L’examen de la fiabilité interne pour chacun des dimensions obtenues montre des coefficients 
Alphas de Cronbach satisfaisants supérieurs au seuil minimal de 0.6 au niveau exploratoire. 
5.2. Mesure de l’orientation à l’innovation 
Les résultats de l’analyse exploratoire favorisent la détermination de la dimensionnalité ainsi que 
la fiabilité de l’instrument de mesure de l’orientation à l’innovation. Les résultats issus de l’ACP 
ont permis d’aboutir à une structure unidimensionnelle dont le pourcentage de la variance 
cumulée atteint 96.315 %. En outre, le coefficient Alpha de Cronbach indique une valeur de 0.990 
considérée comme satisfaisante au niveau exploratoire. En effet, les entreprises orientées vers 
l’innovation, sont capables d’anticiper et de réagir aux besoins des clients plus rapidement que 
leurs rivaux (Siguaw et al., 2006). 
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5.3. Mesure de l’avantage concurrentiel 
Le recours aux analyses exploratoires permet la validation de l’échelle de mesure de l’avantage 
concurrentiel. En effet, les résultats issus de l’ACP ont permis d’avoir une seule variable latente 
dont le pourcentage de la variance cumulée est de 73.14%. En plus, le coefficient Alpha de 
Cronbach adopté en complément aux ACP, indique une valeur de 0.982 considérée comme 
satisfaisante au niveau exploratoire. 
5.4. Présentation du modèle causal et validation des hypothèses de recherche 
Le modèle causal (Figure 1) permet de vérifier les hypothèses de recherche ainsi que l’intensité et 
la significativité des liens de causalité entre les variables latentes. Nous avons choisi dans ce travail 
la méthode descriptive parce que nous essayant de décrire la relation entre l’avantage 
concurrentiel, l’orientation à l’innovation et ainsi l’intégration de la chaîne logistique. Parmi les 
techniques de cette méthode, nous avons choisi la régression linéaire multiple, montrant l’impact 
des variables exogènes (Intégration de la chaîne logistique et orientation de l’innovation) sur la 
variable endogène (Avantage concurrentiel). B est le coefficient non standardisé de la régression 
linéaire qui sera pris en compte dans l’analyse des résultats (Tableau3). 
Intégration de la chaîne logistique 
 
 
0.537 
 
Figure.1 
0.559 
Intégration des 
clients 0.705 
H1.b 
Orientation à 
l’innovation 
0.526 0.290 
Intégration des 
fournisseurs 
Avantage 
concurrentiel 
0.523 1.702 
Intégration 
interne 
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Tableau 3: Significativité des liens de causalité et validation des hypothèses 
 
 
Hypothèses 
Coefficient 
de Bêta 
Coefficient T 
de Student 
Significativité Résultat 
H1 : Orientation à l’innovation(OI) 
Intégration de la chaîne logistique(ICL) 
    
H1(a):OI IC 0.559 5.181 0.000 Validée 
H1(b):OI IF 0.526 4.746 0.000 Validée 
H1(c):OI II 0.523 4.718 0.000 Validée 
H2:OI Avantage concurrentiel 0.537 4.890 0.000 Validée 
H3 : Intégration de la chaîne logistique 
Avantage concurrentiel (AC) 
    
H3(a) : IC AC 0.705 4.387 0.000 Validée 
H3(b): IF AC 0.290 3.19 0.001 Validée 
H3(c): II AC 1.702 3.144 0.003 Validée 
Note : T >=1.96     
 
Seuil de significativité: *(p<0.01), ** (P<0.05) 
 
Cette méthode permet de tester la conformité ou l’infirmité des hypothèses dégagées de 
notre modèle conceptuel. D’après le tableau 3, les résultats montrent que l’orientation à 
l’innovation et l’intégration de la chaîne logistique exercent un impact positif et significatif au 
seuil de 1% ou de 5% sur l’avantage concurrentiel. Ce qui permet alors de confirmer les 
hypothèses de recherche H1, H2 et H3. Par ailleurs, les résultats obtenus justifient la présence 
du rôle médiateur de la variable intégration de la chaîne logistique. 
A la lecture des résultats du tableau ci dessus, plusieurs remarques peuvent être formulées. 
 
Les variables explicatives contribuent à expliquer 87.1% de la variance totale de l’avantage 
concurrentiel (R2ajusté=0.871). L’intégration interne (Bêta=1.702, t=3.144, P=0.003), 
l’intégration des clients (Bêta=0.537, t=4.890, p=0.000) et l’intégration des fournisseurs 
(Bêta=0.290, t=3.19, p= 0.001), l’orientation vers l’innovation (Bêta=0.537, t=4.890, P=0.000) 
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influencent positivement l’avantage concurrentiel. Alors, l’étude a relevé qu’un plus haut 
degré d’orientation à l’innovation implique un degré plus élevé de l’intégration de la chaîne 
logistique et que les entreprises axées sur l’innovation mettent l’accent sur la mise en œuvre 
de la créativité de nouveaux concepts pour générer des produits et des services innovants à 
succès sur le marché et pour améliorer l’avantage concurrentiel des entreprises. 
6. Discussion: 
Cette étude a proposé cinq hypothèses principales et a fait des recherches approfondies sur les 
industries tunisiennes en ce qui concerne les chaînes logistique, nous avons impliqué l’analyse 
de régression linéaire multiple à des données empiriques et déterminé que l’orientation vers 
l’innovation, l’intégration de la chaîne logistique (intégration des clients, intégration des 
fournisseurs, intégration interne) a un impact sur l’avantage concurrentiel. 
L’analyse statistique a démontré que les données empiriques et les modèles théoriques étaient 
modérément cohérents. Cette étude fournit des implications cruciales pour la gestion. 
Auparavant, les industries tunisiennes se caractérisait par son efficacité, cherchant à augmenter 
la productivité et à réduire les coûts pour concurrencer les normes internationales. Cependant, 
en réponse à la baisse des coûts de production en Tunisie et dans d’autres pays, Tunis doit faire 
la transition vers l’innovation. 
Les résultats de cette étude démontrent que l’orientation à l’innovation exerce un impact positif 
sur l’intégration de la chaîne logistique. L’orientation à l’innovation exerce un impact significatif 
sur l’intégration des fournisseurs. Par conséquent, les fournisseurs orientés vers l'innovation ont 
un impact significatif sur l'intégration. Ces constatations sont conformes à celles de Kamath et 
Liker (1990), qui ont soutenu que les fournisseurs sont disposés à participer au développement 
de produits axés sur l'innovation (Campbell, 1998, LaBahn & Krapfel, 2000) et coopèrent avec 
des entreprises axées sur l'innovation. 
7. Implications managériales 
Cette étude suggère que l'orientation à l'innovation affecte l’intégration de la chaîne logistique 
et l’avantage concurrentiel. Aujourd'hui, il est de plus en plus difficile pour les entreprises de 
créer des avantages concurrentiels et de dominer de nouveaux marchés; par conséquent, les 
entreprises orientées vers l'innovation emploient des pratiques bénéfiques en matière 
d’intégration de la chaîne logistique combinées à des ressources internes et externes pour 
obtenir et reconfigurer des ressources et des capacités innovantes afin de créer continuellement 
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une valeur supérieure. Le renforcement des avantages concurrentiels peut permettre aux 
entreprises de rester inégalées. 
Les résultats ont montré que le modèle de compétition d'orientation à l'innovation est devenu 
courant. La culture d'entreprise orientée vers l'innovation a facilité l’intégration de la chaîne 
logistique en amont et en aval pour l'acquisition de ressources complémentaires et 
l'amélioration des avantages concurrentiels. Hurley et Hult (1998) ont déclaré que l'orientation 
vers l'innovation implique l'ouverture aux nouvelles idées et au développement durable. La 
construction d'une culture organisationnelle innovante est cruciale pour maintenir une 
croissance durable. 
L'orientation vers l'innovation est bénéfique pour l'intégration interne dans la culture 
d'entreprise car elle favorise la coopération inter fonctionnelle et la diversité parmi les employés, 
qui coopèrent entre eux et renforcent la compétence professionnelle, en coopérant pour mettre 
en œuvre des idées novatrices. Les entreprises devraient encourager les employés à innover; 
chaque membre devrait régulièrement proposer des idées novatrices qui ne se limitent pas aux 
produits de l'entreprise, mais qui s'appliquent à l'amélioration de toutes les affaires de 
l'entreprise. L'orientation à l'innovation pour l'intégration des fournisseurs a un impact positif 
sur les entreprises, car elle est associée à divers domaines de la chaîne logistique, en 
encourageant le dialogue et le brainstorming interactif entre les partenaires des fournisseurs et 
de faciliter la création de nouveaux produits et le maintien d'un avantage concurrentiel. Les 
résultats ont montré que l'orientation vers l'innovation a un impact positif significatif sur 
l’intégration de la chaîne logistique, l'intégration interne (II) et l'intégration des fournisseurs (SI), 
l'intégration des clients (CI) influençant également significativement l’avantage concurrentiel. La 
recherche a montré que l'industrie tunisienne bénéficierait de l'attention portée aux innovations 
dans le développement de produits et de la fourniture de diverses solutions pour améliorer la 
compétitivité du marché. L’intégration interne (transformation des processus et partage 
d'informations transversales) et l’intégration des fournisseurs (acquisition de nouvelles 
technologies et des connaissances les plus récentes sur les ressources des fournisseurs en 
amont) sont cruciales pour la relation partenaire-fournisseur, car elle dépend de la création de 
valeur et pas seulement les coûts de fabrication ou la promotion d'activités à faible coût. 
De plus, l’intégration interne et l’intégration des fournisseurs renforcent la base de création de 
valeur chez les fournisseurs en permettant la construction d'une chaîne logistique efficace avec 
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des liens de fabrication professionnels, plutôt que des coûts de compression amont et aval, 
permettant ainsi à une entreprise de conserver un avantage compétitif. Par ailleurs, l’intégration 
des clients facilite l’amélioration du partage de l’information sur le marché entre une entreprise 
et ses principaux clients, ce qui permet à l’entreprise de répondre aux changements rapides dans 
la direction du marché. 
8. Limites et perspectives de la recherche 
Un concept important dans l'intégration de la chaîne logistique est le partage d'informations 
avec les fournisseurs et les clients. Ainsi, la technologie de l'information jouera un rôle essentiel 
dans l'intégration de la chaîne logistique. Ici, nous pouvons mentionner les problèmes et les 
insuffisances des entreprises dans l'utilisation de l'informatique pour obtenir des avantages de 
l'intégration entre les différents éléments de la chaîne logistique. 
Notre recherche montre un certain nombre de limites qui constituent des voies de recherche. 
La première limite concerne les éléments de l’intégration de la chaîne logistique. Il serait 
judicieux d’examiner les futures recherches d’autres éléments de l’intégration que ceux retenus 
dans le présent travail comme l’intégration d’information, l’intégration des processus, etc). Une 
autre limite est les techniques d’analyse et de validation des hypothèses. Rappelons que les 
techniques de régression linéaire multiple ont été utilisées. Or, dans les modèles, il est courant 
de valider le modèle dans sa globalité. Pour ce faire, il est recommandé d’utiliser les techniques 
d’équations structurelles avec variables latentes et erreurs de mesure. Ces techniques sont 
appelées aussi techniques statistiques de deuxième et de troisième génération qui servent à 
tourner le modèle par l’utilisation des indices d’ajustements incrémentaux, absolus et de 
parcimonie. Ces indices sont calculés à l’aide des logiciels tels que Analysis of MOment Structures 
(AMOS), linear structural relations (LISREL) ou Statistical Analysis System (SAS). 
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